Projektzdn. ............. 2014 r.

Uchwala Nr .../2014
RADY MINISTROW
z dnia .................. 2014 1.
w sprawie ustanowienia programu wieloletniego pod nazwa ,Budowa drogi
wodnej laczacej Zalew Wislany z Zatoka Gdarnska”

Na podstawie art. 136 ust. 2 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach
publicznych (t.j. Dz. U. z 2013 r. poz. 885 z p6zn. zm.1) uchwala sie, co nastepuje:

§1.

Ustanawia sie program wieloletni pod nazwa ,, Budowa drogi wodnej 1aczacej Zalew
Wiélany z Zatoka Gdanska”, zwany dalej ,, Programem”, stanowiacy zalacznik nr 1
do uchwaty.

§2.
Program bedzie realizowany w latach 2015-2022.

§ 3.

1. Program jest finansowany ze érodkéw budzetu panstwa.
2.Ogodlna kwota sSrodkéw wcalym okresie realizacji Programu wyniesie
878 240 tys. zt.

§ 4.
1. Wykonawca Programu jest Urzad Morski w Gdyni.

2. Nadzoér nad realizacja Programu powierza si¢ ministrowi wlasciwemu do spraw
gospodarki morskiej.

§5.

Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjecia.

PREZES RADY MINISTROW

! Zmiany wymienionej ustawy zostaly ogloszone w Dz. U. z 2013 r. poz. 938, poz. 1646.



Zatacznik
do uchwaly Nr ... Rady
Ministrow

PROGRAM WIELOLETNI
,Budowa drogi wodnej laczacej Zalew Wislany
z Zatoka Gdanska”



L. Diagnoza  sytuacji = spoleczno-gospodarczej = mezoregionu
Pobrzeza Gdanskiego w odniesieniu do zakresu objetego
programowaniem. Wyniki raportu ewaluacyjnego.

Program wieloletni ,Budowa drogi wodnej Iaczacej Zalew Wislany z Zatoka
Gdanska”, poprzez otwarcie Zalewu Wislanego na Morze Baltyckie oraz na inne,
istniejagce drogi wodne, doprowadzi¢ ma do zniesienia istniejacych barier
infrastrukturalnych, ograniczajacych obecnie rozwdj poéinocno-wschodniej czesci
Polski. Jego realizacja, skutkujaca powstaniem drogi wodnej podlegajacej w catosci
polskiej suwerennosci ijurysdykcji, ma byé rowniez Zrédtem gwarancji swobodnej
zeglugi statkow wszystkich bander do portu w Elblagu, jako morskiego portu Unii
Europejskiej, jak tez do innych portéow Zalewu WisSlanego. Prawo tej zeglugi
determinowane jest obecnie przez stosunki miedzypanstwowe z Federacja Rosyjska
oraz podlega reglamentacji. Program pozwolié ma na pelne wykorzystanie
istniejacego w regionie potencjalu logistycznego, w tym w relacji do prognoz
dynamicznego rozwoju portéw i gospodarki Gdariska i Gdyni. Program tworzy¢ ma
takze bodzZce dla przywrécenia gospodarczego znaczenia mezoregionu Pobrzeza
Gdanskiego, odwrécenia trendu jego marginalizacji, jak tez przeciwdzialania
spadkowi poziomu zycia mieszkaficow.

Na Zalewie Wislanym istnieja naturalne mozliwosci utworzenia sprawnego morsko-
rzecznego systemu transportowego. Drogi wodne, wzajemnie ze soba polaczone
moga zapewni¢ dobre polaczenia zeglugowe prowadzace z Morza Baltyckiego
(droga E-60) do portu Elblag i portéw Zalewu Wislanego, jak réwniez miedzy nimi
a portami w Gdansku i Gdyni. Porty Zalewu polaczone sa ponadto rzeka Nogat
z Malborkiem i Wisla, a nastepnie przez Kanal Bydgoski i rzeki Note¢, Warte i Odre
z zachodnioeuropejskim systemem drég wodnych srédladowych (miedzynarodowa
droga wodna E-70), co tworzyloby dodatkowe szanse rozwoju. Nowa droga wodna
poszerzalaby tez iistotnie uzupelniata funkcje wezla logistycznego w transporcie
multimodalnym, pelniona juz obecnie przez infrastrukture drogowsq, wlaczona
do transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T.

Opisanych mozliwosci nie zapewnia istniejgce potaczenie zeglugowe przez Ciesnine
Pitawska. Umozliwia ono co prawda dostep do Zalewu Wislanego od strony morza,
jednakze problemem jest jego polozenie na terytorium Federacji Rosyjskiej.
Powoduje to, izjest ono w minimalnym stopniu wykorzystywane dla zeglugi
polskich statkow handlowych, jak tez, ze polska administracja morska nie ma
prawnych mozliwosci kontroli i utrzymania drogi wodnej w calym jej przebiegu.
Jednoczesdnie strona rosyjska nie wyraza zainteresowania modernizacja tej drogi
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wodnej iaktywizacja tego kanalu transportowego. Trudnosci z tym zwigzane
potegowane sa przez odnotowane, niezalezne od strony polskiej, nawet kilkuletnie
ograniczenia w ruchu na Zalewie Wislanym (np.: wprowadzone w maju 2006 r. -
zaréwno dla statkéw pasazerskich jak i handlowych z Polski i Rosji). Wptynely one
niekorzystnie na sytuacje portu Elblag oraz gmin: Braniewo, Frombork, Tolkmicko,
Sztutowo i Krynica Morska. Opisane czynniki, w tym brak stabilnoéci politycznej i
gospodarczej, skutkuja niskim stopniem wykonywania transportu wodnego przy
wykorzystaniu drogi wodnej przez Cie$nine Pitawska.

Obecnie zegluga przez Ciesnine Pilawska jest regulowana przez postanowienia
protokolu z16sierpnia 1945 r. doumowy miedzy Rzeczpospolita Polska
a Zwiazkiem Socjalistycznych Republik Radzieckich o polsko-radzieckiej granicy
panstwowej, sporzadzonej w Moskwie dnia 16 sierpnia 1945 r.. Zgodnie z art. 1 tego
protokotu: ,[w] czasie pokoju przejscie przez Ciesnine Pilawska otwarte bedzie
dla statkow handlowych pod polska bandera zdazajacych do portu Elblag i
z powrotem”.

Zegluga po Zalewie Wiélanym w granicach Federacji Rosyjskiej jest obecnie
regulowana przez umowe miedzy Rzadem Rzeczypospolitej Polskiej i Rzadem
Federacji Rosyjskiej o zegludze po Zalewie Wislanym (Kaliningradskij zaliw),
podpisanej w Sopocie dnia 1wrzeénia 2009 r.2 oraz na zasadach wynikajacych
ze stanowiska rzadu Federacji Rosyjskiej z dnia 15 lipca 2009 r. o dopuszczeniu
do rosyjskiej czesci Zalewu Wislanego statkéw pod bandera paristwa obcego,
zmierzajacych do portéw Rzeczypospolitej Polskiej lub z nich. Wspomniana umowa
zostala zawarta na okres 5 lat. Dopuszcza on zZegluge statkow polskiej i rosyjskiej
bandery, za wyjatkiem statkéw w niehandlowej stuzbie panistwowej. Jednoczesnie
zawiera on warunki zawieszenia dopuszczalnosci zeglugi, okreslajac, ze moga
do tego przyczyni¢ sie kwestie obrony narodowej, bezpieczenstwa iochrony
srodowiskad. Z kolei stanowisko rzadu Federacji Rosyjskiej z15 lipca 2009 r.,
wymaga za$, aby kazde przejScie przez Zalew Wislany statku bandery panstwa
trzeciego odbylo sie pouzyskaniu indywidualnego zezwolenia. Uzyskanie
zezwolenia wymaga zlozenia wniosku w terminie nie pézZniejszym, niz 15 dni
przed terminem zeglugi.

2 Monitor Polski z dnia 9 grudnia 2009 r. nr 78 poz. 975.

® _Kazda Strona wrazie koniecznosci (...) w odniesieniu do czesci Zalewu, ktora stanowi terytorium jej
Panstwa, moze wprowadzi¢ ograniczenia dotyczace liczby oraz wielkosci statkow drugiej Strony, wchodzacych
nate czg$¢ Zalewu, lub wstrzymaé przekraczanie przez nie polsko-rosyjskiej granicy panstwowej, jak
rowniez wykonywanie przez nie zeglugi, jesli wymagaja tego wzgledy obrony, zapewnienia bezpieczenstwa
Panstwa, bezpieczenstwa zeglugi badz zachowania rownowagi ekologicznej w Zalewie”.



Wskazane regulacje nie gwarantuja prawa doswobodnego iniezakl6conego
przeplywu przez Cie$nine Pilawska, aniréwnie nieskrepowanego ruchu statkow
na obszarze Zalewu Wislanego (tak zeglugi regularnej - niepewno$¢ w zakresie
istnienia mozliwoséci zrealizowania zaciggnietych zobowigzan, jak 1izeglugi
nieregularnej - niepewnos$¢ oraz niemoznos$¢ przewidzenia istnienia jej potrzeby).
W tym zakresie szczegdlnie istotne sa: brak stabilnosci w zakresie ich stosowania, jak
tez gospodarcza nieefektywnos¢ zpunktu widzenia planowania iorganizacji
proceséw gospodarczych. Poruszanie sie w granicach akwenéw uznawanych
przez Federacje Rosyjska za morskie wody wewnetrzne bywa uzalezniane
od aktualnych relacji dobrosgsiedzkich miedzy sygnatariuszami porozumienia, jak
rowniez jest ograniczone wylacznie do statkéw handlowych pod polska bandera.
Ponadto jest ono ograniczone wylacznie do trasy do Elblaga i z powrotem, co
ogranicza swobode wyboru miejsca docelowego irozw¢j innych portéw niz Elblag
(w tym ich wyboru jako miejsca poczatkowego). Ograniczenia faktyczne i prawne
powigzane s3 réwniez z ograniczeniami technicznymi, ktérych zakres praktycznie
uniemozliwia wykorzystanie potencjalu obszaru Zalewu Wislanego, w tym
swobodny ruch miedzy Elblagiem a Morzem Battyckim. Wynikaja one z glebokosci
istniejacych toréw wodnych, niedostepnoscia w okresie zimowym i porze nocnej
oraz ich przebiegiem przez obszary ochrony przyrody. Sa one przystosowane
obecnie wylacznie do ruchu jednostek o maksymalnym zanurzeniu okoto 2 metréw,
co wyklucza ruch statkéw petnomorskich. Ich poglebienie na catej dlugosci, co jest
warunkiem niezbednym doich udroznienia, nie podlega w pelni woli wtadz
Rzeczpospolitej Polskiej (ich czes¢ znajduje sie poza granica kraju) oraz wymagatoby
istotnej ingerencji w tereny wrazliwe przyrodniczo (przez caly obszar Zalewu
Wislanego). Nie stanowi to zatem alternatywy dla przedsiewzie¢ proponowanych w
Programie.

Elblag ma charakter osrodka miejskiego o zasadniczym znaczeniu dla rozwoju
regionu Zalewu Wislanego. Uwarunkowania historyczne doprowadzily do znaczacej
utraty przezenn znaczenia namapie gospodarczej kraju. Wynikiem tego
zahamowaniu ulegl rozw¢j calego regionu, co prowadzi do spadku poziomu zycia
jego mieszkancoéw oraz ograniczenia perspektyw na odwrdécenie istniejacego trendu.
Jednoczesdnie od XIII wieku Elblag wielokrotnie stawal sie preznie rozwijajacym sie
oSrodkiem miejskim. Pozycja ta mozliwa byta dzieki istnieniu swobodnego dostepu
do otwartego Morza Baltyckiego. Ograniczenia w tym zakresie powodowaly
za$ negatywne konsekwencje dla jego rozwoju oraz potencjalu gospodarczego. Jako
ze miasto to stanowi najwiekszy osrodek miejski w rejonie Zalewu Wislanego,
sytuacja Elblaga oddzialywala takze na pozostale miejscowosci. Ostatni okres
znaczacego rozwoju mial miejsce przed wybuchem II wojny Swiatowej. Po jej
zakoriczeniu nie udato si¢ jednak odbudowa¢ pozycji Elblaga. Wsréd zasadniczych



przyczyn tego faktu nalezy wskaza¢ calkowity degradacje zakladéw przemystowych
oraz dzialajacych 6wczesnie przedsiebiorstw, jak réwniez brak faktycznej swobody
przeplywu miedzy portami zlokalizowanymi na Zalewie WiSlanym a otwartym
Morzem Baltyckim. Istnienie takiej swobody otworzylby nowe mozliwosci
i ulatwiloby rewitalizacje regionu. Tym samym utworzenie toru wodnego od portu
w Elblagu do otwartego morza - niezaleznego od sytuacji miedzynarodowej, w petni
kontrolowanego przez Rzeczpospolitg Polska - otworzyloby perspektywe stabilnego
rozwoju regionu Zalewu Wislanego.

Sytuacja na rynku pracy w rejonie Zalewu WisSlanego jest jedna z najtrudniejszych
nie tylko w skali wojewddztw pomorskiego i warmirisko-mazurskiego, lecz takze
Polsce i Unii Europejskiej. Wojew6dztwo Warminsko-Mazurskie cechuje sie jednym
z najnizszych udzialéw w ogélnym PKB Polski (w 2012 roku 2,7%). Elblag, na tle
innych miast analizowanego regionu moze by¢ postrzegany, jako jeden najprezniej
rozwijajacych sie osrodkéw miejskich. Jego infrastruktura nie jest jednak w pelni
wykorzystywana, ponadto istnieja rezerwy pozwalajace na jej rozbudowe. Realizacja
Programu tworzy szanse nie tylko utrwalenia istniejacych powigzan gospodarczych,
lecz moze takze umozliwi¢ zagospodarowanie niewykorzystywanego potencjatu
oraz da¢ asumpt dojego powiekszenia. Dzieki realizacji Programu Elblag
i miejscowosci nadzalewowe uzyskalyby bezposrednie polaczenie zMorzem
Battyckim, co przyczynitoby sie znaczgaco do rozwoju ruchu pasazerskiego i rozwoju
zeglarstwa na Zalewie WiSlanym, a przede wszystkim zwigkszyloby mozliwosci
przetadunkowe portu elblagskiego nawet do 3-4 mln rocznie. Realizacja Programu
umozliwi pelne wykorzystanie potencjalu portu elblaskiego. Istnieje potrzeba
budowy suwerennego korytarza transportowego, ktéry umozliwi komunikacje
pomiedzy portami lezgcymi na terytorium Unii Europejskiej tj. portem Elblag
aportami w Gdansku, Gdyni, Klajpedzie, Windawie, Rydze, Tallinie, Kilonia,
Lubeka, Rostock. Wydatnie wplynie to nazmniejszenie zanieczyszczen
wprowadzanych do §rodowiska przez transport drogowy na odcinku Gdarnsk -
Elblag. Dzieki mozliwosci transportu droga morska z innych portéw bezposrednio
do Elblaga zamiast posrednictwa portu w Gdarnsku nie bedzie potrzeby transportu
tych towaréw droga ladowa z Gdariska do Elblaga. Nalezy pamietacd, ze Elblag jest
wezlem drogowym, ktéry moze by¢ przeksztalcony w skuteczny wezet drogowo-
wodny.

Budowa kanatu zeglugowego i drogi wodnej przez Mierzeje WiSlang to nie tylko
stworzenie nowego szlaku transportowego, lecz takze istotny czynnik aktywizacji
gospodarczej gmin nadzalewowych, ktére (z wyjatkiem Krynicy Morskiej) naleza
do najubozszych w kraju (wynagrodzenia stanowig ok 76% $Sredniej krajowej).
Zapewnia bowiem integracje przestrzenna Zatoki Gdarskiej z Zalewem Wislanym.



Otwiera nowe mozliwosci dla turystyki irekreacji morskiej. Dotyczy to zaréwno
pasazerskiej zeglugi turystycznej jak i zeglarstwa. Pozwoli takze lepiej wykorzystaé
istniejace nad zalewem przystanie zeglarskie istanie sie impulsem do powstania
nowych. W sumie nalezy oczekiwa¢ wzrostu zatrudnienia ~w nowych
specjalnoéciach, co jest szczegdlnie pozadane réwniez w kontekscie ograniczenia
ryboléwstwa na Zalewie Wislanym. Miejscowosci nadbrzezne dopiero wtedy beda
mogty w pelni wykorzysta¢ walory polozenia nad akwenem morskim.

Dodatkowe korzysci moga by¢ takze wigzane zniedawno utworzong Petly
Zulawska oraz kanatem Elblasko-Ostrédzkim, pozwalajacym na zegluge z Zalewu
na pojezierze Ifawskie.

Mimo statusu portu morskiego Unii Europejskiej, Elblag nie jest obecnie w pelni
dostepny dla statkéw bander innych niz polska (w tym panstw cztonkowskich UE).
Ogranicza to traktatowe wolnosci przeptywu towaréw i oséb. Dostep do tego portu
od strony morza jest obecnie réwniez niemozliwy w okresie zimowym inoca, co
istotnie ogranicza mozliwos¢ wspétpracy gospodarczej, wtym logistycznej,
miedzy Elblagiem ainnymi miastami. Brak mozliwosci sprawnej dystrybucji
towaréw dostarczanych do portéw Gdariska i Gdyni jest obecnie jednym z gtéwnych
czynnikow hamujacych rozwdéj obrotu gospodarczego przy udziale transportu
morskiego. Istniejace prognozy rozwoju gospodarczego, w tym sektora transportu
morskiego, wskazuja na niewystarczalnos¢ zmodernizowanej juz infrastruktury
transportowej w postaci autostrady A1l oraz linii kolejowej E65/C-E65 dla realizacji
zwiekszajacych sie potrzeb. Obecny stan prawny oraz istniejaca infrastruktura nie
umozliwiaja takze swobodnego ruchu po calym obszarze Zalewu Wislanego, w tym
korzystania zinnych portéw iosrodkéw miejskich niz Elblag. Utrzymywanie
istniejagcych barier nie lezy w interesie Rzeczypospolitej Polskiej, ich usuniecie
wymaga za$ podjecia efektywnych dzialaii zaradczych. Takowych nie stanowi
utrzymanie rozwigzan istniejacych od 1945 r. (droga wodna przez Cieénine
Pitawskg). Wigze sie ona bowiem z istotng ingerencja w obszary objete formami
ochrony przyrody wzdluz calego obszaru Zalewu WiSlanego, a wiec najdluzsza
mozliwa droga wodna. Mimo tego jej modernizacja nie gwarantowataby - w uwagi
na brak faktycznej i pelnej kontroli nad czescig toru wodnego do Cie$niny Pitawskiej
- stworzenia infrastruktury stanowigcej bodziec do rozwoju regionu. Utrzymanie
obecnego stanu oraz niepodejmowanie dziatann okreslonych w Programie moze
prowadzi¢ do postepujacej utraty znaczenia wskazanych osrodkéw miejskich
oraz petryfikacje barier rozwoju tej czesci terytorium Rzeczpospolitej Polskiej, a tym
samym odejscie od koncepcji dokonywania go w sposéb zréwnowazony.



Realizacja Programu powinna skutkowa¢ usunieciem zdiagnozowanych barier

wrozwoju rejonu Zalewu WiSlanego. Stworzenie infrastruktury bedacej

przedmiotem skladajacych sie nani zadan inwestycyjnych powinno skutkowac:

1.

otwarciem suwerennego dostepu doMorza Baltyckiego dlamiast igmin
nadzalewowych oraz umozliwieniem dostepu do Portu Morskiego w Elblagu
jednostek morskich o diugosci do 100m szerokosci 20 m i zanurzeniu 4m, a takze
dostepu do portéw Zalewu Wislanego jachtom od strony morza;

rozwojem sektora transportu morskiego. Przewiduje sie wzrost wilosci
ladunkéw towaréw przewozonych transportem morskim, do co najmniej 1,5 min
ton rocznie. Stanowi to 5-krotny wzrost wzgledem obecnego poziomu
przeladunkéw. Rozbudowujac port w Elblagu mozliwe bedzie dalsze
zwiekszenie przetladunkéw nawet do 3,5 - 4,0 mIn ton/rok (ponad 10-krotny
wzrost przeladunkow);

rozwojem transportu intermodalnego. Mozliwe jest przeniesienie na transport
wodny okoto20 mln ton tadunkéw (w okresie 2023-2045r.). Transport
intermodalny (przeniesienie czesci ladunkéw =z transportu drogowego
na morski) wygeneruje oszczednosci Srodowiskowe rzedu 86,5 min =zt
i oszczednosci finansowe okoto 1,3 mld zt. (w okresie 2023-2045 r.);

otwarciem nowej drogi wodnej, skracajacej droge morska o 52 Mm, co umozliwi
skrécenie czasu przeplywu pomiedzy Elblagiem i portami w Gdarisku lub Gdyni
o okolo 9,5 godz. Skrécenie czasu przeptywu dla jednostek morskich to okoto 300
tys. godzin, co przeklada si¢ na oszczednosci finansowe rzedu 490 min zt. (w
okresie 2023-2045 r.);

rozwojem zeglugi pasazerskiej. Szacuje sig, ze dzieki realizacji programu liczba
pasazeréw wzrosnie ponad pieciokrotnie - z okoto 40 tys. oséb obecnie, do 150
ty$. os6b w roku 2045. W okresie 23 lat stanowi to okoto 800 ty$ pasazeréw;
rozwojem gospodarczym regionu. Istniejace iplanowane centra logistyczne
w obszarze miasta Elblaga, dzieki dobremu powiazaniu komunikacyjnemu
z portem beda mogly zwiekszy¢ przetadunki. Przyrost funkcji przeladunkowej
(zwigzany tylko zportem elblaskim) szacuje si¢ na okolo4,1 miln ton, co
wygeneruje przychody rzedu 88,4 min zl. (w okresie 2023-2045 r.). Takze sektor
przemystowy bedzie moégl rozwija¢ sie bardziej intensywnie. Przyrost
przychodéw w sektorze przemystowym zwigzany z realizacjag Programu szacuje
sie na 360,3 mIn zI. (w okresie 2023-2045 r.);

poprawa sytuacji na rynku pracy - szacuje si¢ przyrost miejsc pracy na poziomie
3300 (do roku 2045), w tym okolo 170 w sektorze transportu morskiego, 390
w sektorze logistyki, 33 w sektorze przemystu oraz 2750 w sektorze turystyki.
Nalezy zauwazy¢, ze w sektorze przemystu, nalezy sie liczy¢ z sukcesywnym
spadkiem miejsc pracy (rozwdj technologii, wzrost wydajnosci pracy),



zatem Program bedzie w tym przypadku wplywat raczej na utrzymanie miejsc
pracy;

8. wzrostem przychodéw ioszczednosci budzetowych traktowanych jako wzrost
podatkéw CIT, PIT, zmniejszenie zasitkéw dla bezrobotnych i zasitkéw
spotecznych, ktére oszacowano na ok. 1,16 mld zt (lata 2023- 2045);

9. rozwojem sektora ustlug turystycznych iokototurystycznych. Szacuje sie,
ze dzigki Programowi nastapi wzrost liczby turystéw oco najmniej 100% -
z okoto 120 ty$. oséb rocznie do okoto 250- 264 tys. osob rocznie. Wygeneruje to
przychody rzedu 1,5 mld zl. w okresie 23 lat. Wzrost liczby turystéow spowoduje
rozbudowe bazy noclegowej i gastronomicznej. Oszacowano, ze w okresie 2023-
2045 r. przybedzie ok. 13 ty$ miejsc noclegowych i okoto10 ty$ miejsc
gastronomicznych, inwestycje tym sektorze oszacowano na 750 min z1.

Lokalizacja kanalu zeglugowego przez Mierzeje Widlang rozwazana byla
w wariantach, w ktérych bylby on umiejscowiony w okolicach miejscowosci
Skowronki, Nowy Swiat, Przebrno i Piaski. Rozwazano takze wariant alternatywny,
tj. modernizacji drég wodnych Iaczacych Port w Elblagu z Zatoka Gdariska
poprzez Szkarpawe i Wiste (dla statkow o zanurzeniu do 2,5 m) ibudowie toru
wodnego do Cie$niny Pilawskiej (dla statkéw o zanurzeniu do4 m). W ujeciu
srodowiskowym, w tym pod katem oddzialywania na obszary sieci Natura 2000,
najkorzystniejszymi na etapie budowy sa: Nowy Swiat iPiaski. Dla etapu
eksploatacji, najbardziej korzystnym jest wariant Nowy Swiat. Nalezy
bowiem zauwazy¢, ze cho¢ na etapie budowy zakres oddzialywania na wiekszos¢
zmiennych bedzie silniejszy niz na etapie eksploatacji, to jednak podczas eksploatacji
bedzie ono diugoterminowe lub stale. W pozostalym zakresie najdogodniejszym
polozeniem kanatu zeglugowego jest Nowy Swiat (wynika to w szczegélnosci
zréznic w dlugosci torow wodnych do poglebienia/budowy izwigzanych ztym
kosztow, w tym kosztéw eksploatacji).

Budowa drogi wodnej Iaczacej Zalew Wislany z Zatoka Gdariska bedzie wywierac
negatywny wplyw na srodowisko i obszary objete ochrong przyrody, w tym Natura
2000. Jest ona jednak uzasadniona koniecznymi wzgledami nadrzednego interesu
publicznego oraz bezpieczeristwa powszechnego. Realizacja uzasadnionych celéw
Programu nie jest mozliwa przy wykorzystaniu innych $rodkéw (w tym drég
wodnych przez Ciesnine Pilawska orazrzeke Szkarpawe). Umiejscowienie
niezbednych interwencji w wariancie Nowy Swiat poddaje sie kompensacji
w stopniu zapewniajacym utrzymanie spojnosci sieci Natura 2000.

IL. Cel gléwny i cele szczegolowe w nawiazaniu do dokumentéw o charakterze
strategicznym



W ramach Programu wyréznia sie cele o charakterze zasadniczym oraz cele
szczegblowe.  Poséréd celow — gtéwnych  nalezy  wskaza¢  na stworzenie
infrastrukturalnych  iinstytucjonalnych  gwarancji  wspodlnotowej  wolnosci
swobodnego przeplywu towaréw, poprzez ustanowienie suwerennej drogi wodnej
umozliwiajgcej swobodny i caloroczny dostep statkoéw morskich wszystkich bander
do Elblaga, jako morskiego portu Unii Europejskiej. Wiaze sie to ze stworzeniem
nowego intermodalnego wezla pomiedzy paneuropejska droga wodna E60
a korytarzem drogowym TEN-T - IA, usuwajacego bariery logistyczne portéw
i zakladow  Tréjmiasta narzecz efektywnych ekologicznych  korytarzy
transportowych orazrozw¢j funkcji transportowej w transporcie ladowym
i wodnym (droga wodna $rédladowa E-70). Umozliwi to odbudowe i rewitalizacje
potencjatu spoteczno-gospodarczego Elblaga, jako regionalnego oérodka rozwoju, jak
rowniez stworzenie alternatywnych drég ewakuacji ikanalow zaopatrzenia
na wypadek zaistnienia stanéw nadzwyczajnych (droga wodna tacza Zalew Wislany
i Morze Battyckie otworzy nowe mozliwosci w zakresie ewakuacji, logistyki pomocy
humanitarnej iinnych elementéw zarzadzania kryzysowego w razie wystapienia
stanéw nadzwyczajnych lub konfliktu militarnego dla obszaréw Polski pétnocno-
wschodniej). Realizacja niniejszych celéw ma charakter priorytetowy istanowi
o priorytetach realizacji Programu.

Cele szczegdtowe maja charakter komplementarny. Sa one powigzane z rozwojem
sektora transportu morskiego, w tym transportu intermodalnego, rozwojem sektora
przemystu ilogistyki, rozwojem rynku pracy, wzrostem bezpieczeristwa
narodowego oraz rozwojem sektora uslug turystycznych iokototurystycznych.
W kontekécie rozwoju sektora transportu morskiego, wtym transportu
intermodalnego celem programu jest:

a) umozliwienie transportu morskiego pomiedzy portami UE w granicach
terytorium podlegajacego polskiej suwerennosci, bez koniecznoéci wptywania
na akweny uznawane przez Federacje Rosyjska za wewnetrzne wody morskie, tj.
Zalew Kaliningradzki, a poprzezto przelamanie barier ograniczajacych
wdrozenie Programu , Niebieski Pas”,

b) rozwdj efektywnych ekologicznych korytarzy transportowych, w transporcie
$redniodystansowym:

* pomiedzy portami lezacymi na terytorium UE, tj. portem Elblag,
a portami w Gdarisku, Gdyni, Klajpedzie, Windawie, Rydze, Tallinie, Kilonii,
Lubece, Rostoku,

* pomiedzy portami lezagcymi na terytorium UE i portami rosyjskimi, tj. portem
Elblag, a portami w Krélewcu, Sankt Petersburgu,

c) odcigzenie trasy S7 na odcinku z Gdanska do Elblaga dzieki stworzeniu nowego
wezla intermodalnego z wykorzystaniem istniejacego potencjalu  portu
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morskiego w Elblagu, w powigzaniu zrozwijanym zapleczem logistycznym
w Elblagu przy weztach drég kotowych S-7 i S-22 przynaleznych do sieci TEN-T,
dzieki stworzeniu polaczenia z paneuropejska droga wodna E 60,

rozwdj sektora transportowego w oparciu o transport morski,

stworzenie dodatkowego polaczenia paneuropejskich drég wodnych
srodladowych (E 70) zmorskimi (E 60), co umozliwi tworzenie sieci
infrastruktury transportu wodnego o randze miedzynarodowej.

W pozostalym zakresie celami Programu sa:

a)

rozwoj gospodarczy sektora przemystowego i logistycznego (centra logistyczne),
skoncentrowanego wokoét miasta iportu Elblag, a wslad zatym obszaréw
zintegrowanych z miastem Elblag;

poprawa sytuacji narynku pracy utozsamiana zezmniejszeniem tempa
przyrostu bezrobocia, poprzez aktywizacje sektoréw transportu morskiego;
usprawnienie zarzadzania kryzysowego poprzez stworzenie alternatywnych
drég ewakuacji (z rejonu Elblaga lub dotego rejonu) lub do dostawy sit
i srodkéw (w rejon Elblaga lub z tego rejonu) z wykorzystaniem drég transportu
wodnego w tym transportu morskiego;

rozw¢j turystyki w obszarze Zalewu Wislanego oraz obszaréw powiazanych
(w szczegolnosci, kanatu Elblaskiego i pojezierza Itawskiego) poprzez stworzenie
bezposredniego dostepu do morza.

Zidentyfikowane cele sg zbiezne istanowig przejaw realizacji polityk, strategii

i programéw o charakterze europejskim, krajowym, regionalnym ilokalnym. Z

uwagi naich range nalezy jednak zwréci¢é szczegbélng uwage na dokumenty

o zasiegu europejskim i krajowym.

W kontekscie europejskim stanowi o tym tres¢ dokumentéw takich jak:

1) ,Biala Ksiega: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu -

dazenie do osiagniecia konkurencyjnego izasobooszczednego systemu

transportu” (KOM(2011)144), z ktérej wynika, iz:

a) wizja konkurencyjnego i zréwnowazonego systemu transportu powinna by¢
realizowana m.in. poprzezrozwigzania multimodalne z wykorzystaniem
srodkéw  transportu wodnego ikolejowego na dalekie odleglosci
w odniesieniu do transportu towaré6w. W dokumencie tym wskazano, ze ,W
przypadku srédladowych drég wodnych istnieje niewykorzystany potencjal.
Musza one odegra¢ wieksza role, w szczegd6lnosci poprzez transport towaréw
w glab ladu istworzenie polaczenia z morzami europejskimi.” (Efektywna
sie¢ multimodalnego podrézowania i transportu miedzy miastami);
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b) ,,[d]o 2030 r. 30 % drogowego transportu towaréw na odlegtosciach wiekszych
niz 300 km nalezy przenies¢ nainne Srodki transportu, np.kolej
lub transport wodny, zas do 2050 r. powinno to by¢ ponad 50 % tego typu
transportu. Ulatwi to rozwéj efektywnych ekologicznych Kkorytarzy
transportowych. Aby osiagna¢ ten cel, musimy rozbudowaé stosowng
infrastrukture.” (Cele na rzecz utworzenia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu);

c) ,[plreferowane opcje rozdzialu powinny zapewni¢ rozw¢j konkurencji,
ciggltod¢ inwestycji ioszczednos¢ w zakresie kosztéw Swiadczenia ustug.
Europejski obszar transportu morskiego bez barier nalezy przeksztalcic
w ,niebieski pas” swobodnego transportu morskiego w Europie i wokét niej;
nalezy réwniez w pelni wykorzysta¢ potencjal transportu wodnego.”
(Jednolity europejski obszar transportu - Morski ,niebieski pas” idostep
rynkowy do portéw).

2) ,Strategia Unii Europejskiej dla regionu Morza Battyckiego - dokument roboczy”
(SEC (2011) 1071), zktorej wynika, izistnieje potrzeba promowania
zrOwnowazonego transportu pasazerskiego itowarowego oraz ulatwiania
przejécia na intermodalnos¢. Jednym z projektéw o charakterze priorytetowym
jest rozw¢j transportu intermodalnego péinoc - potudnie w linii Skandynawia -
Niemcy/Polska - Morze Adriatyckie (Ulepszenie wewnetrznych i zewnetrznych
polaczen transportowych);

3) ,Strategia Unii Europejskiej dlaregionu Morza Baltyckiego - Komunikat
Parlamentu Komisji Europejskiej” (COM (2012) 128), z ktérej wynika, iz wérod
zaproponowanych przez Komisje Europejska wskaznikéw mierzacych realizacje
zadania pn. ,Zwiekszenie dostepnosci regionu” wymieniono miedzy innymi
lepsze izréwnowazone skomunikowanie wewnetrzne izewnetrzne Regionu,
wcelu skrécenia czasu trwania podrézy orazczasu oczekiwania
na zewnetrznych granicach (w tym projekty TEN-T);

4) ,Strategia Unii Europejskiej dlaregionu Morza Battyckiego - Komunikat
Parlamentu Komisji Europejskiej” (COM(2009) 248/3), z ktérej wynika, iz:

a) ,[n]iezbedne sa réwniez dzialania narzecz ulatwienia transgranicznego
przemieszczania towaréw i komunikacji miedzy administracjami.” (Region
dobrobytu - Usuniecie barier dla handlu);

b) ,[w] wielu obszarach regionu dostepnos¢ jest wcigz niska: poéinocna
Finlandia, Szwecja ikraje baltyckie maja najnizsze wskazniki dostepnosci
w calej Europie, zaréwno w kontekscie potaczen wewnetrznych jak
i zewnetrznych. Wynika to z wielkosci regionu i zwigzanymi z nig duzymi
odlegtoéciami idlugim czasem podrézy, atakze ztrudnych warunkéw
geograficznych iklimatycznych. Niska gesto$¢ infrastruktury iustug
wigze sie zwysokimi cenami. Ulepszenia wtej dziedzinie nalezy
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wprowadzaé w formie zréwnowazonych rodzajéow transportu.” (Region
dostepny i atrakcyjny - Transport);

5) ,Strategia Unii Europejskiej dlaregionu Morza Baltyckiego - Komunikat

Parlamentu Komisji Europejskiej - Plan dzialania z uwzglednieniem aktualizacji
z2012r.” (SEC(2009) 712/2), z ktérej wynika, iz:

a)

istotne jest ,[u]suniecie utrudnieri dlarynku wewnetrznego w regionie
Morza Baltyckiego, wtym poprawa wspélpracy w dziedzinie cet
i podatkow. Dzialania oparte na wspoélpracy: ,,Otwarcie sektora publicznego
na konkurencje”. Zwiekszenie wydajnosci w zakresie ustug tradycyjnie
Swiadczonych przez stuzby paristwowe isamorzadowe poprzez stopniowe
otwieranie na swobodna konkurencje w odpowiednich obszarach, takich jak
gospodarowanie odpadami, rekreacja, ustugi pocztowe, powiazana logistyka
i szeroko rozumiany sektor telekomunikacji, dostawy energii na potrzeby
lokalne itd. w celu zapewnienia pelnego dostepu do odpowiednich rynkéw
w regionie Morza Baltyckiego.” (Przeksztalcenie regionu Morza Battyckiego
w obszar dobrobytu);

»|flilar dotyczacy przeksztalcenia regionu Morza Baltyckiego w miejsce
dostepne iatrakcyjne obejmuje nastepujace obszary priorytetowe: (...)
ulepszenie wewnetrznych izewnetrznych polaczern transportowych;
utrzymanie izwiekszenie atrakcyjnosci regionu Morza Baltyckiego,
zwlaszcza dzieki edukacji, turystyce, kulturze i zdrowiu.” (Przeksztalcenie
regionu Morza Baltyckiego w miejsce dostepne i atrakcyjne);

do dziatan strategicznych zaliczy¢ nalezy koordynacje polityki transportowej
iinwestycji infrastrukturalnych w poszczegélnych krajach. Przyjmuje sie,
ze uzgodnione projekty priorytetowe wramach TEN-T powinny zostac
wdrozone w wyznaczonym czasie. Podkredla sie takze, ze ,[n]alezy
koordynowac dtugoterminowa polityke rozwoju transportu
w poszczegblnych krajach oraz krajowe strategie inwestycyjne na rzecz
poprawy  dostepu  doregionu oraz polaczen = miedzyregionalnych.
W szczeg6lnosci zainteresowane strony w regionie Morza Baltyckiego
powinny uzgodni¢ wspdlne stanowisko regionu w sprawie zmian, ktére
moglyby zosta¢ wprowadzone w ramach przegladu polityki w zakresie
TEN-T oraz zmiany wytycznych TEN-T (wspélna propozycja, wykraczajgca
poza interesy krajowe). Nalezy promowaé zegluge $rodladowa
i przyujSciowa (pelne wdrozenie programu dziatari ,NAIADES” ) majac
na wzgledzie likwidacje waskich gardet w zakresie infrastruktury w celu
zapewnienia optymalnych polaczert pomiedzy ré6znymi regionami obszaru
Morza Baltyckiego, np.Odrzariska Droga Wodna (projekt E30)
lub potaczenie Odry z Wista (projekt E70). Zainteresowane strony powinny
wspOlnie okresli¢ braki w infrastrukturze, ktére maja znaczenie dla catego

13



regionu (np. naosiach poétnoc-potudnie lub wschéd-zachéd) . Nalezy
rozwazy¢ kwestie polaczen z odleglymi wyspami i obszarami oddalonymi
(w tym polaczenia powietrzne).” (Ulepszenie wewnetrznych i zewnetrznych
polaczen transportowych);

d) wéréd dzialait opartych nawspoélpracy zwraca sie uwage na,(...)
[p]odniesienie wydajnosci catosciowych rozwigzarn w zakresie transportu
towarowego ilogistyki na Morzu Baltyckim (...), zwiekszanie roli Morza
Baltyckiego w systemach transportowych regionu (...), promowanie
zroOwnowazonego transportu pasazerskiego itowarowego oraz ulatwianie
przejscia na intermodalnoé¢.” (Ulepszenie wewnetrznych izewnetrznych
polaczen transportowych);

e) ,[w]spolpraca na rzecz bardziej inteligentnego transportu”
poprzez opracowanie iwdrozenie konkretnych inicjatyw pilotazowych,
ktére przyczynilyby sie do poprawy bezpieczenstwa, wydajnosci logistyki
transportu towarowego, przejécia z drogowego transportu towarowego
do transportu kolejowego imorskiego oraz minimalizacji oddzialywania
transportu na $rodowisko w regionie (np. projekt zielonego korytarza
prowadzacego z portow Szwecji, Danii i Niemiec do portéw na Litwie i
w Kaliningradzie; projekt ,Easy Way” w regionie Morza Baltyckiego* ;
projekt transportu ekologicznego ECOWILL oraz wspélne programy
promujace bezpieczenstwo ruchu drogowego). (Partner wiodacy: Litwa
iSzwecja; termin przegladu postepu prac: do ustalenia). PROJEKT
PRZYSPIESZONY” (Projekty flagowe);

6) ,Strategia Unii Europejskiej dlaregionu Morza Baltyckiego -podsumowanie

w zakresie obszaréw priorytetowych”, z ktérej wynika, iz celowe sa:

a) usuwanie barier najednolitym rynku oraz wdrazanie europejskiej
przestrzeni transportu morskiego bez barier w regionie Morza Battyckiego
(Usuniecie utrudniert dlarynku wewnetrznego w regionie Morza
Battyckiego, w tym poprawa wspotpracy w dziedzinie cet i podatkéw) oraz

b) wspoélpraca narzecz bardziej inteligentnego transportu (Ulepszenie
wewnetrznych i zewnetrznych potaczen transportowych);

7) ,Europa 2020 - strategia narzecz inteligentnego izréwnowazonego rozwoju
sprzyjajacego wlaczeniu spolecznemu”, z ktérej wynika, iz:

a) strategia obejmuje miedzyinnymi takie priorytety jak: rozwdj
zrownowazony (przez ktéry nalezy rozumie¢ wspieranie gospodarki
efektywniej korzystajacej zzasobow, bardziej przyjaznej Srodowisku

4 Projekt ,,Easy Way”, wspierany poprzez program transeuropejskiej sieci transportowej i taczacy 21 panstw
cztonkowskich, wtym kilka z regionu Morza Battyckiego, ma na celu wspodlprace narzecz wprowadzenia
inteligentnych systeméw transportowych w ramach transeuropejskiej sieci drogowej oraz przyspieszenie tego
procesu. Korzystne dla projektu byloby przystapienie do niego w najblizszej przysztosci pozostatych krajow
regionu, a mianowicie Lotwy, Estonii i Polski.”
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i bardziej konkurencyjnej), jak réwniezrozwdj sprzyjajacy wlaczeniu
spotecznemu (dazenie do wspierania gospodarki charakteryzujacej sie
wysokim poziomem zatrudnienia izapewniajacej spdjnos¢ gospodarcza,
spoteczna i terytorialng);

b) wséréd projektéw przewodnich, ktére umozliwig postepy w ramach kazdego
z priorytetow tematycznych strategii znajduja si¢ ,Europa efektywnie
korzystajaca z zasoboéw” (m.in. modernizacja transportu) oraz ,Polityka
przemystowa werze globalizacji” (m.in. wspieranie rozwoju silnej
i zrébwnowazonej bazy przemystowej);

c) w ramach projektu ,Europa efektywnie korzystajaca z zasobéw” planuje sie,
ze:

- ,[nJa poziomie UE Komisja podejmuje sie (...)przedstawi¢ wnioski
legislacyjne dotyczace modernizacji sektora transportu i zmniejszenia jego
udzialu wemisji zwiazkéw wegla, co przyczyni sie do zwiekszenia
konkurencyjnosci. Mozna to osiggnaé poprzez szereg dzialan, takich jak
dziatania w zakresie infrastruktury (np. wczesne tworzenie infrastruktury
sieci mobilnosci elektrycznej), inteligentne zarzadzanie ruchem, lepsza
logistyka, dalsze ograniczanie emisji CO2 pojazdéw drogowych oraz
w sektorze lotniczym imorskim, wtym opracowanie europejskiej
inicjatywy ekologicznych samochodéw majacej nacelu promowanie
nowych technologii obejmujacych samochody znapedem elektrycznym
i hybrydowym, taczac wtym celu dzialalnoé¢ badawcza, opracowanie
wspolnych standardoéw i rozw6j niezbednej infrastruktury;”

- ,[n]a poziomie krajowym paristwa czlonkowskie beda musiaty (...) stworzy¢
inteligentne, zmodernizowane i wpelni wzajemnie polaczone
infrastruktury  transportowe 1ienergetyczne oraz korzysta¢ z pelni
potencjalu technologii ICT;(...) (jak réwniez - przyp. autor) zapewnic
skoordynowana realizacje projektéw infrastrukturalnych w ramach sieci
bazowej UE, ktére beda mialy ogromne znaczenie dla efektywnosci calego
systemu transportowego UE”;

d) wramach projektu ,Polityka przemyslowa w erze globalizacji” planuje sie,
ze ,[n]Ja poziomie UE Komisja podejmuje si¢ (...) zadba¢ oto, by sieci
transportowe ilogistyczne umozliwialy sektorowi przemystu w Unii
skuteczny dostep do jednolitego rynku i rynkéw miedzynarodowych”.

W kontekscie krajowym stanowi o tym tre$¢ dokumentéw takich jak:
1) ,Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci. Dlugookresowa Strategia Rozwoju
Kraju”, z ktérej wynika, iz:
a) celem nr1 jest wspieranie prorozwojowej alokacji zasobéw w gospodarce,
stworzenie warunkéw dla wzrostu oszczednosci oraz podazy pracy
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1 innowagji. Kierunkiem interwengji W jego ramach jest
natomiast ,[z]wiekszenie = udzialu = wydatkéw  rozwojowych  (m.in.
na ksztalcenie, szkolenie, zdrowie, badania irozw¢j oraz infrastrukture)
do17,6% PKB od 2020 r. (...) Kontynuacja inwestycji infrastrukturalnych
w tym zwlaszcza transportowych, w tym w transport drogowy, kolejowy
i infrastrukture telekomunikacyjna.”;

b) celem nr8 jest wzmocnienie mechanizméw terytorialnego réwnowazenia
rozwoju dla rozwijania i pelnego wykorzystania potencjaléw regionalnych.
Kierunkiem interwencji wjego ramach jest natomiast,[w]prowadzenie
rozwigzan prawno-organizacyjnych stymulujacych rozwéj miast. (...) Budowa
efektywnych systeméw transportu, z uwzglednieniem potaczen z najblizszym
otoczeniem miasta.”;

c) celem nr9 jest zwiekszenie dostepnosci terytorialnej  Polski
poprzez utworzenie zréwnowazonego, spdjnego i przyjaznego uzytkownikom
systemu transportowego. Kierunkiem interwencji wjego ramach jest
natomiast , [s|prawna modernizacja, rozbudowa ibudowa zintegrowanego
systemu transportowego (...) Modernizacja, budowa i rozbudowa sieci lotnisk
i infrastruktury nawigacyjnej, infrastruktury portowej oraz drég wodnych
srodladowych w celu osiggniecia parametréw eksploatacyjnych. Rozwoj
i modernizacja infrastruktury dostepu do portéw, zaréwno od strony morza,
jak iladu (gtéwnie drogi ikoleje) oraz rozwdj i modernizacja infrastruktury
dostepu do lotnisk.”;

2) ,Strategia Rozwoju Kraju 2020. Aktywne spoleczeristwo, konkurencyjna
gospodarka, sprawne panstwo”, z ktérej wynika, iz:

a) ,[n]ajwazniejszym celem Polski w perspektywie do roku 2020 jest zwiekszenie
zewnetrznej iwewnetrznej (miedzyregionalnej 1ilokalnej) dostepnosci
terytorialnej. Dzialania powinny zatem by¢ ukierunkowane na likwidacje
peryferyjnosci, zaré6wno calego kraju, jak ijego poszczegdlnych regiondw.
Drugim wiodacym celem wigzacym sie z poprawa dostepnosci terytorialnej
jest stworzenie spéjnego systemu transportowego, umozliwiajacego sprawne
przewozy towaréw iludnosci przy uzyciu réznych rodzajéw transportu,
zuwzglednieniem ekologicznych wlasciwosci transportu szynowego
i wodnego srédladowego” (Cel I1.7. Zwiekszenie efektywnosci transportu);

b) , [p]riorytetem w najblizszych dziesieciu latach beda inwestycje transportowe
w sieci o znaczeniu krajowym dotyczace wszystkich galezi oraz na wezlach
miedzygaleziowych, stuzace poprawie dostepnosci wewnetrznej kraju
i efektywnej wymianie gospodarczej, wtym pomiedzy najwiekszymi
osrodkami wzrostu gospodarczego oraz oSrodkami miejskimi (sie¢
metropolii) i w obrebie ich obszaréw funkcjonalnych. Réwnoczesnie
realizowane beda inwestycje majgce nacelu usprawnienie dostepnosci

16



zewnetrznej z uwzglednieniem kluczowej roli sieci TEN-T w tworzeniu
skutecznej polityki transportowej ispojnej sieci infrastruktury w Unii
Europejskiej. (...) Planowana jest réwniez integracja systemoéw
transportowych - skomunikowanie transportu lotniczego z pozostatymi
rodzajami transportu, a wiec podniesienie intermodalnosci, w szczegolnosci
w ramach sieci TEN-T. Korzystne bedzie stworzenie warunkéw rozwoju
lotnisk na obszarach Polski Wschodniej. Lotniska te, przewaznie niewielkie,
beda nastawione naobstuge pasazeréw lokalnych orazjako lotniska
obstugujace ruch lotnictwa ogodlnego/biznesowego, ruch panstwowy
i ratowniczy. Niezbedne jest takze opracowanie iwdrozenie nowych
procedur podnoszacych przepustowos¢ portéw lotniczych. Polska sieé
srodladowych drég wodnych nie tworzy jednolitego, zintegrowanego
systemu komunikacyjnego, lecz zbiér odrebnych iréznych jakosciowo
elementéw. Podjete zostana prace w zakresie modernizacji irozwoju
infrastruktury transportu wodnego $rédladowego (szlakéw zeglugowych
oraz portéw), ktére beda realizowane w miare dostepnosci Srodkéw
finansowych. Polska dysponuje obszarami morskimi o powierzchni
odpowiadajacej ponad 10% terytorium ladowego kraju iliniag brzegowsa
o dlugosci 528 km. Prowadzona polityka morska ma na celu maksymalizacje
korzysci  dla obywateli igospodarki wynikajacych  z wykorzystania
nadmorskiego polozenia kraju oraz morskich zasobéw ozywionych
i mineralnych. Przewiduje sie wsparcie dlarozwoju krajowego sektora
morskiego m.in. w aspekcie mozliwosci zeglugi morskiej czy obstugi
polaczenn transoceanicznych. Potencjal gospodarczy polskich obszaréw
morskich bedzie w przyszlosci opierat sie narozwoju portéw morskich,
w szczegOlnosci tych o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j
(Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujécie). W kontekscie wzrostu obrotéw
portowych oraz potencjatu przetadunkowo-sktadowego portéw wazna jest
budowa nowoczesnych terminali przeladunkowych oraz intermodalnych
centréw logistycznych w samych portach i naich zapleczu. Istotny bedzie
rozw¢j imodernizacja dostepu do portow i przystani morskich zaréwno
od strony morza, jak iladu, wtym budowa glebokowodnych nabrzezy
i torow podejsciowych do portéw oraz polaczern drogowych, kolejowych
i wodnych s$rédlagdowych. Ponadto waznym czynnikiem rozwoju polskich
obszaréw morskich bedzie turystyka morska. Z przestrzenia morska
zwigzane sa rOwniez oczekiwania dotyczace dywersyfikacji dostaw
surowcow energetycznych, atakze poszukiwanie ieksploatacja zasobéw
naturalnych” (IL.7.2. Modernizacja i rozbudowa polaczen transportowych);

3) ,Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)”,

z ktérej wynika, iz:
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a) ,[w] dlugookresowej perspektywie rozwojowej polskich drég wodnych
srodladowych przewiduje sie ponizsze dzialania, podzielone na dwa etapy
czasowe: (...)etap do2020r.: (...) przygotowanie irozpoczecie realizacji
programu  wieloletniego  dotyczacego  przywrécenia  parametrow
eksploatacyjnych na $rédladowych drogach wodnych, pelnigcych funkcje
transportowa; (...)etap do2030r.. kontynuacja realizacji programu
wieloletniego dotyczacego przywrocenia parametréw eksploatacyjnych
na $rodladowych drogach wodnych, petniacych funkcje transportowa”
(Transport wodny $rédladowy);

b) w dlugookresowej perspektywie rozwojowej polskich drég wodnych
srodladowych, w etapie do roku 2030 przewiduje sie
miedzy innymi przystosowanie polaczenia wodnego $rédladowego Odra -
Wista - Zalew Wislany (E-70) do wymogéw co najmniej II klasy zeglowno$ci
(Transport wodny srédladowy);

¢) planowany rozw¢j infrastruktury transportu wodnego $rédladowego
bedzie sie odbywal poprzez rozbudowe infrastruktury srédladowych drég
wodnych, wraz zpoprawa ich parametréw eksploatacyjnych w ramach
poprawy dostepu do portéw morskich;

d) wéréd dziatani inwestycyjnych dotyczacych rozwoju transportu morskiego
wskazano na: ,stworzenie kompatybilnych warunkéw nastyku wody
morskie - wody $érédladowe w celu wydluzenia drég transportu wodnego
poprzez lepsze wykorzystanie drég srédladowych jako dostepu od strony
ladu”  (Transport morski jako element zintegrowanego systemu
transportowego);

e) zwiekszenie znaczenia zeglugi morskiej wlanicuchu dostaw towarowych
i przewozach pasazerskich bedzie wyznaczane miedzy innymi
poprzez promowanie rozwoju zeglugi morskiej bliskiego zasiegu, jako formy
transportu preferowanej przez Unie Europejska;

f) dorozwoju transportu intermodalnego w Polsce powinno sie przyczynic
miedzy innymi zwiekszenie mozliwosci rozwoju przewozéw towarowych
w transporcie wodnym $rédladowym i morskim bliskiego zasiegu (Transport
intermodalny);

4) ,Strategiczny plan adaptacji dla sektoréw iobszaréw wrazliwych na zmiany
klimatu do roku 2020 z perspektywa do roku 20307, z ktérej wynika, iz:

a) ,[tlransport érédladowy wodny, mimoiz w niewielkim stopniu
wykorzystywany w Polsce, rowniez narazony jest na konsekwencje zmian
klimatu, poniewazjest SciSle wuzalezniony od stanéw wodnych rzek.
Szczeg6lnie narazony jest na wysokie stany wody - powodziowe oraz niskie
stany - zwigzane zsuszami. W analizowanym okresie nalezy sie liczy¢
ze wzrostem czestotliwoéci obu niekorzystnych zjawisk, atym samym

18



z utrudnieniami w dziataniach zeglugi $rédladowej. Transport morski,
zyskuje na znaczeniu poprzez ciagly wzrost liczby przetadunkéw zaréwno
w duzych portach morskich jak i w mniejszych portach ktérych takze
zaczyna rosng¢ przeladunek materialéw nainwestycje infrastrukturalne
realizowane wzdluz wybrzeza. Wyzsze stany morza spowoduja potrzebe
przebudowy czesci infrastruktury niedostosowanej donowych rzednych
poziomu morza, co morze mie¢ wplyw napoziom realizowanych
przeladunkéw iewentualny rozwdj tych portow.” (Wplyw zmian klimatu
na wrazliwe sektory i obszary do roku 2030 - Transport);

b) ,[wliekszosci elementéw systemu transportu, azwlaszcza infrastruktura,
narazona jest na bezposrednie oddzialywanie czynnikéw klimatycznych,
funkcjonujac w bezposrednim kontakcie zczynnikami atmosferycznymi.
Do podjecia  efektywnych dziatan adaptacyjnych i zapobiegawczych
niezbedna jest prawidlowa ocena wrazliwoséci infrastruktury transportowej
na czynniki klimatyczne bedaca efektem analizy danych klimatycznych
i pogodowych oraz ich wplywu na stan infrastruktury.” (...)

,kierunek dzialan 3.2 -zarzadzanie szlakami komunikacyjnymi
w warunkach zmian klimatu. Dzieki prowadzeniu dzialann w tym zakresie
mozliwe bedzie ograniczenie sytuacji ekstremalnych w transporcie,
wynikajacych ze zmian klimatu, a w konsekwencji zapewnienie ptynnosci
transportu dzieki planom reagowania w sytuacjach kryzysowych.” (...)
Dzialanie priorytetowe w tym zakresie zostalo okreSlone w nastepujacy
spos6b:  ,Przeglad lub stworzenie dzialann iplanéw opracowanych
na potrzeby utrzymania przejezdnosci tras komunikacyjnych lub zmiany tras
i stosowania zastepczych Srodkéw transportowych.” (Cel 3. Rozwdj
transportu w warunkach zmian klimatu);

5) ,Strategia rozwoju portéw morskich do 20157, z ktoérej wynika, iz:

a) ,[clel glowny: Poprawa konkurencyjnosci polskich portow morskich
oraz wzrost ich udzialu wrozwoju spoteczno - gospodarczym kraju
i podniesienie rangi portdow morskich ~w miedzynarodowej sieci
transportowej. Przez poprawe konkurencyjnosci polskich portéw morskich
rozumie sie¢ zwiekszenie oraz dywersyfikacje struktur przeladunkéw
w portach, wzrost liczby przedsiebiorcéw dzialajacych na terenie portow,
zwigkszenie  liczby  polaczenn  zeglugowych  zinnymi  portami
oraz usprawnienie dostepnosci do portéw. Przez wzrost udzialu portéw
w rozwoju spoleczno - gospodarczym kraju rozumie sie¢ zwiekszenie
wartosci dodanej jaka porty wnosza do gospodarki narodowej, usprawnienie
krajowej sieci transportowej oraz zwigkszenie = wplywu = portow
na zrébwnowazony rozwo6j transportu w kraju. Natomiast zwiekszenie
strumieni !adunkowych przeptywajacych przez polskie porty morskie
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przyczynisie do podniesienia rangi portéw w miedzynarodowej sieci
transportowej” (Cel gléwny i priorytety strategii);

b) port morski w Elblagu zostal uznany za wazniejszy port regionalny (Diagnoza
obecnego stanu polskich portéw morskich);

c¢) wéréd mocnych stron wramach analizy SWOT portéw regionalnych
wskazano nakorzystne polozenie portéw regionalnych ze wzgledu
na mozliwo$¢ rozwoju turystyki morskiej. Wsréd stabych stron wskazano
na ograniczona dostepnosc¢ transportowa od strony ladu i morza. Jako szanse
wymieniono rozwdj ruchu turystycznego oraz zeglugi bliskiego zasiegu,
zeglugi pasazerskiej morskiej, srodladowej oraz zalewowej. Wéréd zagrozen
wymieniono uzaleznienie rozwoju portéw od stosunkéw  z krajami
sgsiednimi;

6) ,Strategia gospodarki wodnej”, z ktérej wynika, iz:

a) ,[w]Biatej Ksiedze Europejskiej Polityki Transportowej (White Paper
European Transport Policy for 2010), zegluga $rédladowa zostala uznana
za proekologiczna galaz transportu, wymagajaca szczegdlnej troski
i wsparcia. W Europejskim Porozumieniu natemat wielkich drog
zeglownych o miedzynarodowym znaczeniu (AGN), zaproponowano sie¢
miedzynarodowych  drég wodnych, zktérych trzy przebiegaja
przez terytorium Polski: E-70 z Niemiec do Obwodu Kaliningradzkiego
przez Warte- Noteé¢- Wisle- Zalew Wislany; E-40 z Gdarska do Morza
Czarnego przez Wiste i Bug oraz E-30 z Ostrawy do Szczecina przez Odre.
Porozumienia tego Polska nie podpisala, co wigzesie ze stagnacja
w dziedzinie rozwoju drég wodnych.” (Miedzynarodowe uwarunkowania
gospodarki wodnej);

b) ,[z]alegloéci w utrzymywaniu irozbudowie $rédladowych drég wodnych,
a takze rozproszenie kompetencji sprawiajg, ze Polska nie posiada zwartego
systemu transportu wodnego. Nie wykorzystujemy szansy dlarozwoju
zeglugi  towarowej, atakze zeglugi turystycznej (pasazerskiej),
pomimo istniejacych dogodnych polaczert pomiedzy krajowymi, a takze
miedzynarodowymi  drogami  wodnymi. Podpisanie przez Polske
europejskiego Porozumienia AGN stworzyloby podstawe prawna
dla projektowania irealizacji programu rozwoju drég wodnych w oparciu
o fundusze europejskie, a takze kapital prywatny.” (Ocena stanu gospodarki
wodnej);

7) ,Strategia bezpieczefistwa narodowego Rzeczypospolitej Polskiej”, z ktorej
wynika, iz:

a) wsrod waznych intereséw narodowych Polski wymieniono miedzy innymi

zagwarantowanie trwalego izréwnowazonego rozwoju cywilizacyjnego
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oraz gospodarczego kraju oraz stworzenie warunkéw do wzrostu dobrobytu
spoteczeristwa;

b) w zakresie bezpieczeristwa spolecznego Paristwo powinno zapewnié szybka
i odczuwalng poprawe jakosci zycia obywateli. Realizacja tego zadania
wymaga prowadzenia aktywnej polityki spolecznej poprzez radykalne
ograniczanie sfery ubdstwa izmniejszanie obszar6w  wykluczenia
spolecznego, w tym zmniejszenie bezrobocia, wzrost
dochodéw (Bezpieczeristwo spoleczne - praca i polityka spoteczna);

c) jednym zzadan zapewnienia bezpieczeristwa spolecznego jest tworzenie
warunkéw pozwalajacych narozwdj szeroko rozumianej bazy sportowej
oraz zapewnienie dostepu doniej jak najszerszym kregom spoteczeristwa
(Bezpieczenstwo spoteczne - aktywne i sprawne spoteczefistwo);

d) istotny jest rozwdj krajowego sektora transportu poprzez ,modernizacje
infrastruktury portowej poprawiajacej dostep do portéw ijakosé zeglugi;
tworzenie lagdowo-morskich taricuchéw transportowych, m.in. dla obstugi
transportu intermodalnego”. Niezbedne jest tez integrowanie polskiej sieci
transportowej, zinfrastruktura UE oraz infrastruktura ogoélnoeuropejska
(Bezpieczenistwo ekonomiczne - infrastruktura transportowa i tacznosci);

e) ,[kJluczowymi elementami dla gospodarki morskiej sa zegluga iporty
morskie. W zakresie rozwoju zeglugi morskiej najwazniejsze zadanie stanowi
wzrost konkurencyjnosci floty transportowej. Jego realizacja nastapi
poprzez odnowe  irozbudowe  tonazu  orazstworzenie = warunkow
dla dziatania armatoréw, poréwnywalnych z warunkami obowigzujacymi
w Unii Europejskiej.(...) W zakresie rozwoju portéw morskich naczelnym
zadaniem jest wzmocnienie ich roli w tanficuchu ladowo-transportowym,
przede wszystkim w drodze modernizacji irozbudowy infrastruktury
portowej iinfrastruktury poprawiajacej dostep do portéw od strony Iladu
imorza oraz wdrozenia standardéw unijnych w zakresie zarzadzania
i eksploatacji portow. Dzialania te umozliwig integracje systemu
transportowego kraju oraz powigzanie go zeuropejskim systemem
transportowym. (...)"” (Gospodarka morska);

f) podsystemem wykonawczym bezpieczeristwa narodowego jest miedzy innymi
transport. Budowa nowoczesnego systemu transportowego, w tym
modernizacja $rodladowych drég wodnych stanowi jedna z kluczowych
dziedzin w systemie przygotowarni obronnych oraz reagowania kryzysowego
panstwa. ,Rozbudowa sieci transportowych oddziatywac¢ bedzie na poprawe
warunkOw przemieszczania sie 0s6b i sprzetu, niezbednych do podejmowania
dzialarn wramach funkcjonowania systemu bezpieczeristwa narodowego.
Przyczyni sie réwniez do zapewnienia potrzeb bytowych ludnosci, w tym

do mozliwosci jej ewakuacji, a takze stanie sie istotnym elementem wsparcia
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Sit Zbrojnych RP iwojsk sojuszniczych w przypadku kryzysu lub konfliktu
zbrojnego.” (Transport);

g) zwiekszenie bezpieczenstwa panstwa poprzez zwiekszanie konkurencyjnosci

gospodarki regionéw, zwiekszenie spdjnosci spotecznej, gospodarczej
iterytorialnej kraju poprzez stymulowanie aktywnosci gospodarczej,
zwlaszcza regionéw wschodnich (Rozwéj regionalny);

8) ,,Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju 2030”7, z ktérej wynika, iz:

a) Elblag sanowi osrodek pelniacy funkcje regionalna. Osrodki regionalne

stanowia za$ wazny element réwnowazenia rozwoju kraju (Typologia
obszaréw funkcjonalnych);

b) istotna jest ,(...) poprawa dostepnosci terytorialnej kraju w réznych skalach

przestrzennych  (...)  poprzez zapewnienie  zbieznosci  priorytetow
inwestycyjnych ~ w transporcie ~ zawartych ~ w krajowych  $rednio-
i dlugookresowych dokumentach strategicznych oraz unijnych wytycznych
w sprawie Trans-Europejskiej Sieci Transportowej. Jako najwazniejsze
traktowane beda inwestycje transportowe stuzace poprawie dostepnosci
wewnetrznej izewnetrznej kraju, przynoszace wartos¢ dodana w postaci
zapewnienia spojnosci systemu transportowego, realizowanego w warunkach
zrownowazonego  rozwoju. W kontekScie =~ zapewniania  spdjnosci
pomiedzy Polska Centralng a Polska Zachodnia, Pomorzem Srodkowym
i Polska Wschodnia duze znacznie bedzie miala rozbudowa powiazan
infrastrukturalnych Iaczacych najwazniejsze osrodki miejskie potozone
w wiekszej odlegtosci od glownych osrodkéw zycia spoteczno-gospodarczego
kraju zmiastami policentrycznej sieci metropolii.” (Kierunki dziatar
w zakresie Celu 3. Poprawa dostepnosci terytorialnej kraju w réznych skalach
przestrzennych poprzez rozwijanie infrastruktury transportowej
i telekomunikacyjnej);

»[d]la pelnego rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski, dostepnosci miast,
portéw morskich oraz obszaré6w oddalonych od gtéwnych osrodkow zycia
spoleczno-gospodarczego kraju istotne znaczenie beda mialy rozwigzania
wzmacniajace integracje polskiego systemu transportowo-komunikacyjnego
w ramach europejskiej sieci TEN-T zaréwno w ukladzie wertykalnym, jak
i horyzontalnym. (...)Modernizacja infrastruktury izwiekszenie dostepu
do portow morskich (terminali) wplynie na polepszenie dostepnosci
przestrzennej najwazniejszych miast portowych icalego obszaru Morza
Baltyckiego.” (Poprawa dostepnosci polskich miast i regionéw w przestrzeni
europejskiej);

9) ,,Program operacyjny infrastruktura i srodowisko 2014-2020”, z ktérego wynika,

izjednym zwyréznionych projektow w zakresie transportu morskiego

i rodladowego jest miedzy innymi przebudowa wejscia do Portu w Elblagu.
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Zwraca sie wnim takze uwage, ze ,[r]ealizacja priorytetu inwestycyjnego
przyczyni sie do osiagniecia celu dotyczacego wiekszego wykorzystania
przyjaznego $rodowisku transportu w przewozie towaréw, poprzez stworzenie
spojnej sieci srédladowych drég wodnych o wysokich parametrach, poprawe
konkurencyjnosci portéw morskich itransportu intermodalnego, a dodatkowo
przyczyni sie do stworzenia spdjnej, jednolitej sieci transportowej TEN-T
obejmujacej obszar calego kraju. (...) Zwiekszeniu konkurencyjnosci polskich
portow morskich stuzy¢ beda projekty na rzecz poprawy infrastruktury dostepu
do portéw, infrastruktury portowej inabrzezowej. Inwestycje dotyczace
infrastruktury dostepu od strony morza beda obejmowaly modernizacje wejsc¢
do portéw, modernizacje ipoglebienie toré6w wodnych wraz z umocnieniami
brzegowymi, toréw podejsciowych, falochronéw ostonowych umozliwiajacych
bezpieczne wejscie do portéw wiekszych niz dotychczas statkow, w tym
najwiekszych jakie moga wejs¢ na Baltyk. Inwestycje dotyczace infrastruktury
portowej, stuzace zwiekszeniu zakresu Swiadczonych ustug oraz szybkosci
obstugi, beda obejmowa¢ budowe imodernizacje nabrzezy i pirsoéw, budowe
i modernizacje terminali promowych, poglebienie basenéw portowych, torow
wodnych iprzebudowe obrotnic portowych, rozbudowe imodernizacje
wewnetrznej sieci drogowej i kolejowej w portach. (...)Potencjalni beneficjenci
oraz grupy docelowe W sektorze intermodalnym beneficjentami beda operatorzy
terminali intermodalnych i przedsiebiorcy $wiadczacy lub zamierzajacy
Swiadczy¢ dzialalno$¢ gospodarcza w zakresie transportu intermodalnego
oraz podmioty zajmujace sie¢ wynajmowaniem/leasingiem taboru kolejowego,
atakze Zarzady Portow Morskich. W przypadku transportu wodnego
srodladowego beneficjentami beda organy administracji wtasciwe w sprawach
gospodarowania wodami oraz zeglugi na $rédladowych drogach wodnych,
a morskiego - zarzady portow: Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujécie, Police,
Elblag, Darlowo, Kolobrzeg oraz ww. miasta portowe (jednostki samorzadu
terytorialnego), urzedy morskie, stuzby ratownictwa morskiego oraz zarzadcy
kolejowej lub drogowej infrastruktury dostepu do portéw morskich.” (Transport
intermodalny, inwestycja w transport morski isrédlagdowy - priorytet
inwestycyjny 7.3);
10) , Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego srédladowego w Polsce”,
z ktérego wynika, iz
a) przedsiewzieciem o znaczeniu miedzynarodowym jest ,[r]ewitalizacja
miedzynarodowej drogi E-70. Droga ta obejmuje rzeke Odre z Warta, Notecia,
Kanalem Bydgoskim i Wista, Nogatem, Szkarpawa oraz Zalewem Wislanym.
Na zachodzie poprzez drogi $rédladowe polaczona jest z Holandig
i Niemcami, nawschodzie - zObwodem Kaliningradzkim, Litwg
po Ktajpede”;
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b) zobowigzaniami wynikajacymi zczlonkostwa w Unii Europejskiej sa
miedzy innymi tworzenie sieci drég wodnych dla transportu kombinowanego
oraz rozw0j shortseashipping (wykorzystanie floty s$rédladowej takze
do morskiej zeglugi przybrzeznej);

c) w Polsce panuja sprzyjajace warunki do rozwoju turystyki wodnej. Rozwoj
infrastruktury  dla turystyki wodnej wplywa pozytywnie narozwdj
gospodarczy regionu.

III.  Priorytety oraz kierunki interwencji w zakresie terytorialnym, w tym
w ujeciu wojewddzkim

Realizacja celéow Programu wymaga podjecia okreslonych dziatani inwestycyjnych.

Priorytetowe znaczenie ma realizacja zadan polegajacych na:

1) budowie kanalu zeglownego (przekopu) przez Mierzeje Wislang wraz
z infrastruktura towarzyszaca w lokalizacji Nowy Swiat;

2) budowie toru wodnego od ujscia Zatoki Elblaskiej do kanalu (przekopu)
w lokalizacji Nowy Swiat;

3) pogtebieniu kotwicowiska na Zalewie Wislanym - okolice Ostonki;

4) poglebieniu torow wodnych na rzece Elblag;

5) regulagji rzeki Elblag - na odcinku uj$cia na wysokosci m. Nowakowo.

Realizacja pierwszych trzech przedsiewzie¢ stanowi bezposrednia realizacje zadan

ustawowych administracji morskiej. Pozostale zadania stanowia za$ warunek

konieczny dla wdrozenia celéw zwigzanych z tymi zadaniami ustawowymi.

Wskazane priorytety stanowia o kierunkach, w ktérych konieczne jest pojecie
interwencji przez podmioty zaangazowane we wdrazanie irealizacje Programu. Z
uwagi nalokalizacje badzZ planowane polozenie wspomnianej infrastruktury
dzialania beda podejmowane na obszarze wojewddztw pomorskiego i warminsko-
mazurskiego.

IV. 4) Sposdb monitorowania i oceny stopnia osiagania celu gléwnego i celow
szczegblowych

Dokonujac rodzajowego podziatu celéw Programu nalezy wyréznié¢ cele zwigzane z:
a) rozwojem infrastruktury transportowej;

b) rozwojem obszaru Zalewu Wislanego ze szczeg6lnym uwzglednieniem Elblaga;
c) problematyka bezpieczeristwa.

W zakresie rozwoju infrastruktury transportowej nalezy wskazaé, iz obecnie brak
jest suwerennej drogi wodnej - tj. bez koniecznoéci wplywania na akweny uznawane
przez Federacje Rosyjska za wewnetrzne wody morskie - umozliwiajacej swobodny
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i caloroczny dostep statkéw morskich wszystkich bander do portu w Elblagu. Nie
istnieje takze infrastruktura, przy wykorzystaniu ktorej transport morski moégtby staé
sie alternatywa (w sensie samego przemieszczania towaréw, ekonomicznym,
czy ekologicznym) dla transportu drogowego miedzy obszarami Zalewu Wislanego
a Zatoki Puckiej, czy tez portami lezagcymi na terytorium Unii Europejskie (tj. portem
Elblag a portami w Gdarnsku, Gdyni, Ktajpedzie, Windawie, Rydze, Tallinie, Kilonii,
Lubece iRostoku) jak ipoza nim (tj. portem Elblag, a portami w Kaliningradzie
i Sankt Petersburgu). W konsekwengji transport miedzy wspomnianymi obszarami
nie ma charakteru intermodalnego, co przy rosnacym obcigzeniu istniejacej
infrastruktury drogowej ma wplyw najego efektywnosc. Cele Programu zmierzaja
do usuniecia wskazanych barier iograniczen. Miernikiem rezultatu bedzie
zatem stworzenie wspomnianej infrastruktury.

W zakresie rozwoju obszaru Zalewu WiSlanego ze szczegdélnym uwzglednieniem
Elblaga nalezy wskaza¢, izcele Programu powiazane sa zrynkiem pracy
oraz sektorami przemystu, logistyki, ustug turystycznych i okototurystycznych. Ich
stan ma zasadnicze znaczenie dlarozwoju regionu. Miernikiem rezultatu bedzie
zatem poréwnanie stanu jaki istnialby po uplywie 5 lat po zakoriczeniu realizacji
Programu gdyby zadne zwchodzacych wjego skilad dzialan nie zostaly
zrealizowane, ze stanem istniejagcym po uplywie tego okresu. Wjego ramach
oprocz zestawienia stanu jaki istnialby gdyby Program nie byl realizowany
ze stanem po jego wykonaniu zasadnicze znaczenie bedzie miato takze poréwnanie
przyszlej dynamiki wzrosty wybranych sektoréw gospodarki i wynikajacych z tego
korzysci w perspektywie doroku 2045. Bedzie ono polegalo w szczegélnosci
na zestawieniu ze sobga:

— przyrostu funkcji przetadunkowo - transportowej w sektorze logistyki;

— iloéci tadunkéw transportowanych za posrednictwem transportu drogowego

oraz wodnego;

— czasu przeplywu;

— kosztow finansowych zwigzanych z czasem przeptywu;

— przyrostu liczby pasazeréw w ruchu pasazerski przez Zalew Wiélany;

— przyrostu liczby miejsc pracy zaszczegélnym uwzglednieniem sektora

transportu morskiego, logistycznego, przemystowego i turystycznego.

W  kontekscie problematyki bezpieczeristwa mnalezy za$ przyjaé, iz brak jest
infrastruktury,  ktéra umozliwilaby = suwerenne podejmowanie  dziatan
ewakuacyjnych lub zapewnienie zaopatrzenia na wypadek zaistnienia stanéw
nadzwyczajnych droga wodng miedzy obszarami Zalewu Wiélanego iMorza
Baltyckiego, jak roéwniez péinocno-wschodniej Polski. Stanowi to bariere
dla efektywnego zarzadzania kryzysowego i wielowariantowego planowania drég
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ewakuacji lub do dostawy sit isrodkéw. Miernikiem rezultatu bedzie
zatem stworzenie infrastruktury umozliwiajacej wykorzystanie wtym celu drég
wodnych i srodkéw transportu morskiego.

Specyfika celow Programu powoduje, izjego ewaluacja powinna odby¢ sie
po zakonczeniu jego realizacji. W stosunku do celéow zwigzanych zrozwojem
transportu i bezpieczefistwem nalezy dokonaé jej w przeciggu roku od wykonania
Programu. Z uwagi na okoliczno$¢, iz osiggniecie celéw zwiazanych zrozwojem
obszaru Zalewu WiSlanego ze szczegdélnym uwzglednieniem Elblaga uzaleznione
jest od wykonania objetej Programem infrastruktury, a dzialania $wiadczace o ich
realizacji wystagpia dopiero po zakoniczeniu realizacji Programu konieczne jest
przesuniecie oceny stopnia realizacji tego rodzaju celéw i korzysci ekonomicznych
plynacych ze sktadajagcych sie naProgram dziala. Zostanie ona dokonana
po uplywie 5 lat do zakoniczenia realizacji Programu.

Monitoring i ocena realizacji dziatani stanowiacych Program w trakcie jego trwania
bedzie prowadzona na zasadach okreslonych w podstawowych zalozeniach systemu
jego realizacji.

V. 5) Plan finansowy

Podstawa Programu jest art. 136 ust. 2 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach

publicznych (t. j. Dz. U. z2013 r. poz. 885 zpézn. zm.). Plan finansowy
oraz harmonogram planowanych dzialar przedstawia ponizsza tabela:
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Tabela nr 1 - Harmonogram realizacji Programu- Nowy Swiat - ceny zmienne [min zt]

?ﬁg&?ﬁrﬂi"; y eﬂ‘:;‘glsf;r:; fkt“ -ceny 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 | Suma
koszty projektowania 3,15 3,22 12,43 12,71 31,51
koszty nadzoru 4,11 4,20 4,29 4,38 16,98
koszty prowadzenia inwestycji (JRP) 0,52 0,54 0,55 0,56 1,07 1,09 1,12 1,14 6,59

koszty wykupu gruntéw 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

koszty odszkodowar i oplat za przedwczesny

wyrab drzewostanu w okresie inwestycji 12,48 12,48
(wycinka drzew)- Nowy Swiat

koszty kompensagji przyrodniczej -Nowy Swiat 0,56 1,47 1,50 1,53 5,07

koszty monitoringu dzialann kompensacyjnych 0,61 0,61

Tor wodny od strony morza 2,63 2,68 2,74 2,80 2,86 13,71
Tory wodne na Zalewie Wislanym 103,74 106,00 108,26 318,00
Falochrony 36,30 37,09 37,88 111,26
Przekop 12,60 12,87 13,14 38,61
Obudowa kanatu 29,36 30,00 30,64 90,00
Stanowiska postojowe w awanporcie 0,00 0,00 2,53 2,53

Stanowiska postojowe w Zalewie 0,00 0,00 5,05 5,05

Sluza konstrukcja hydrotechniczna 14,92 15,25 15,57 45,74
Obiekty kubaturowe - towarzyszace 0,22 0,23 0,23 0,68

Most estakadowy lub zwodzony 0,00 15,53 15,86 16,19 47,58
Rezerwa inwestycyjna (Droga wodna) 0,37 0,38 1,30 2,89 20,65 22,65 23,89 2,52 74,64
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Harmonogram realizacji projektu - ceny

[T T ey s 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 Suma
Razem Projekt Budowa drogi wodnej 4,04 413 14,28 31,83 227,12 249,14 262,78 27,70 821,03
R
gl el g raodrk i
koszty projektowania 1,51 1,54 3,05
koszty nadzoru 0,46 047 0,48 1,41
koszty prowadzenie inwestycji (JRP) 0,15 0,16 0,16 0,47
rezerwa inwestycyjna (poglebianie i regulacja ) 0,15 0,15 0,00 1,60 1,63 1,67 5,20
Razem Projekt regulacja i poglebianie 0,00 0,00 1,66 1,70 0,00 17,58 17,95 18,32 57,21
Razem Program 4,04 413 15,94 33,53 227,12 266,72 280,73 46,02 878,24

Zrédto: obliczenia wlasne
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Koszty realizacji Programu sa zostang pokryte w calosci ze Srodkéw budzetu
panstwa.

VI.  6) Podstawowe zalozenia systemu realizacji

Wykonawca Programu bedzie Urzad Morski w Gdyni. Dzialania zmierzajace do jego
realizacji beda podejmowane przede wszystkim przez Wydziat Techniczno-
Inwestycyjny (Pion techniczny) kierowany przez Zastepce Dyrektora do spraw
Technicznych, do ktérego zadann nalezy miedzy innymi nadzorowanie dzialar
inwestycyjnych. Dzialania te w ramach wyznaczonych przez Zastepce Dyrektora
do spraw Technicznych beda wspierane przez Wydzial Finansowo-Ksiegowy (Pion
finansowo-administracyjny), Wydzial Prawno-Organizacyjny, Wydzial Zamoéwienn
Publicznych (oba Pion ogélny) oraz ekspertéw zewnetrznych. Nad caloscia realizacji
inwestycji czuwacé bedzie Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni, ktéry kieruje praca
Urzedu oraz nadzoruje ikoordynuje caloksztalt jego dziatalnosci. Na poziomie
centralnym realizacja Programu bedzie nadzorowana przez ministra wlasciwego
do spraw gospodarki morskiej, dzialajacego poprzez podlegle mu komorki
organizacyjne, jako naczelny organ administracji morskie;j.

Zadania organéw administracji morskie zostaly okreslone miedzy innymi w art. 42
ust. 2 ustawy z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej
i administracji morskiej (t. j. Dz. U. 2013 r. poz. 934 z p6zn. zm.). Nalezy do nich
w szczegb6lnoéci budowa iutrzymywanie obiektéw infrastruktury zapewniajgcej
dostep do portéw i przystani morskich. Organami administracji morskiej sa minister
wlasciwy do spraw gospodarki morskiej - jako naczelny organ administracji morskiej
- oraz dyrektorzy urzedéw morskich - jako terenowe organy administracji morskie;j.
Dyrektorzy urzedéw morskich swe kompetencje przy pomocy urzedéw morskich.

Urzad Morski w Gdyni realizuje swe zadania takze na postawie zarzadzenia nr 13
Ministra Infrastruktury z dnia 21 marca 2011 r. w sprawie nadania statutu Urzedowi
Morskiemu w Szczecinie ( Dz. Urz. MI, Nr 3, poz. 17) oraz w oparciu o regulamin
organizacyjny Urzedu Morskiego w Gdyni wprowadzony w zycie z dniem 15 lipca
2011 r. namocy zarzadzenia wewnetrznego nr 17 Dyrektora Urzedu Morskiego
w Gdyni z dnia 8 lipca 2011 r.. Terytorialny zakres dzialania jego dyrektora obejmuje
za$ morskie wody wewnetrzne, morze terytorialne, wylaczna strefe ekonomiczng,
morskie porty iprzystanie oraz pas techniczny od wschodniej granicy Panstwa
do potudnika 17°40'30" dlugosci geograficznej wschodniej (§ 2 wust.l pkt 1
rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 7 pazdziernika
1991 r. wsprawie utworzenia urzedéw morskich, okreslenia ich siedzib
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oraz terytorialnego zakresu dzialania dyrektorow urzedéw morskich - Dz. U. nr 98,
poz. 438 zpdin. zm.). Dzialania skladajgce si¢ naniniejszy Program zostang
zlokalizowane w obrebie terytorialnego zakresu dzialania Urzedu Morskiego
w Gdyni.

Zakres interwencji, ktoérych wykonanie stanowi¢ bedzie o realizacji Programu (wraz
z perspektywa w jakiej moja zosta¢ podjete) zostal okreslony w harmonogramie
realizacji Programu.

W ramach Programu stworzony zostanie system monitorowania wdrazania
Programu ijego skladowych polegajacy na systematycznym gromadzeniu danych
finansowych irzeczowych. Narzedzie to pozwoli Wykonawcy Programu
oraz nadzorujacemu jego zachowania ministrowi wtasciwemu do spraw gospodarki
morskiej na wczesng identyfikacje potencjalnych zagrozerr ipodjecie dzialan
zaradczych. Podstawowymi instrumentami monitorowania beda nadzoér
Wykonawcy nad realizacja skladajacych sie naProgram zadan, weryfikacje
harmonogramu rzeczowo-finansowego, sprawozdawczos¢ oraz ministerialny nadzoér
nad dziataniami Wykonawcy.

Nadzér Wykonawcy Programu ulatwi efektywne realizowanie inwestydji,
przy jednoczesnej neutralizacji wplywu istniejacych ograniczen iryzyka. W jego
ramach opracowany zostanie i bedzie podlegat aktualizacji harmonogram rzeczowo-
finansowy, ktory ulatwi zarzadzanie kosztami i odbiorami wykonanych prac. Bedzie
on uwzglednial problematyke realizacji Programu, jak iposzczegélnych zadan
inwestycyjnych. Wykonawca na biezaco bedzie zbieral ianalizowal informacje
na temat realizacji Programu 1iposzczegélnych zadani. Beda one podstawa
do tworzenia sprawozdan zich realizacji. Sprawozdania zrealizacji zadan
inwestycyjnych beda sporzadzane co najmniej raz w roku ibeda one obejmowac

w szczegOlnosci:

a) opis stanu zaawansowania prac wraz zinformacja o trudnosciach,
zidentyfikowanych zagrozeniach oraz dzialaniach prewencyjnych
lub naprawczych;

b) informacje dotyczace realizacji harmonogramu rzeczowo-finansowego
potwierdzone odpowiednimi dokumentami;

c) raporty finansowe wydatkowania $rodkéw budzetowych, potwierdzone
dokumentami finansowymi.

Dane pozyskiwane w procesie monitorowania stanowi¢ beda informacje

umozliwiajgce  podejmowanie  decyzji korygujacych  przebieg  proceséw

inwestycyjnych. Sporzadzone przez Wykonawce sprawozdania stanowi¢ beda
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jednoczesnie podstawe do podejmowania dziatann nadzorczych przez ministra
wlasciwego do spraw gospodarki morskiej.

W uzasadnionych przypadkach Program moze ulec aktualizacji. Moze ona polega¢
w szczegolnoéci na weryfikacji zakreséw rzeczowych zadarh inwestycyjnych
i wynikajacych ztego kosztow. Powinny one uwzgledniaé czynniki ryzyka
ze znaczacym wzrostem cen na materialy budowlane, cen ustug, koniecznoscia
przeprowadzania prac nieuwzglednionych na etapie planowania, jak réwniez skutki
realizacji kolejnych faz projektu (np.: okres trwania procedur przetargowych
lub podpisywania uméw z wykonawcami). Informacje o koniecznosci dokonania
aktualizacji Programu Wykonawca przekaze ministrowi wlasciwemu do spraw
gospodarki morskiej niezwltocznie po potwierdzeniu informacji uzasadniajgcych jej
dokonanie. Informacje o celowosci dokonania aktualizacji Programu Wykonawca
przekaze ministrowi wlasciwemu dospraw gospodarki morskiej w trakcie
przygotowywania projektu budzetu na kolejny rok.
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